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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 
(§) Fahrzeugsteuersystern 

© In einem Fahrzeug, das mit einem Getriebe (4) verse- 
hen ist f das eine Sperrkupplung (11) enthalt, die direkt 
zwischen die Antriebsquellen und einer Antriebswelle 
(14) koppelbar ist, wird verhindert, daft der StoK beim 
Umschallen zwischen den Antriebsquellen ubertragen 
wird. Es wird festgestellt, ob die Antriebsquelle umge- 
schaltet werden mufc (Schritt 50), und dann, wenn ein 
"JA" festgestellt wird, wird eine Sperrkupplung (11) aufcer 
Eingriff oder in einen Halbeingriffszustand gebracht 
(Schritt 60) und es wird verhindert, daft der StoB auf- 
grund des Umschaltens der Antriebsquelle ubertragen 
wird. AnschlieRend, nachdem bestatigt wurde, daft das 
Umschalten der Antriebsquelle beendet ist (Schritt 70), 
wird die Sperrkupplung (11) wiederum in den vollstandi- 
gen Eingriffszustand versetzt (Schritt 80). 
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Beschreibung 

HINTERGRUND DER ERFINDUNG 

1 . Gebiet der Erfindung 

Diese Erfindung bezieht sich auf ein Steuersystem fur ein 
Fahrzeug, in dem ein kxaftstoffbetriebener Verbrennungs- 
motor und ein Elektromotor/Generator als austauschbare 
Antriebsqueilen vorgesehen sind, und in dem ein Getriebe 
mil einer Sperrkupplung vorgesehen ist, die direkt zwischen 
die Antriebsqueilen und ein Antriebsrad koppelbar ist. 

2. Beschreibung des Standes der Technik 

In einem Fahrzeug, das einen Verbrennungsmotor hat, 
wird Kraftstoff in dem Verbrennungsmotor verbrannt, War- 
niccncrgic erzeugt und dicsc Warmccncrgic wird in mccha- 
nische Energie (Antriebskraft) umgewandelt, um das Fahr- 
zeug anzutreiben. Mil einem Verbrennungsmotor ist der 
Fahrbereich, bei dem der Verbrennungswirkungsgrad gut ist 
und ein hones Dreh moment erhalten werden kanm auf einen 
relativ engen Drehzahlbereich begrenzt. Deshalb werden in 
einem Fahrzeug, das einen Verbrennungsmotor als An- 
triebsquelle verwendet, die Molordrehzahl und das Motor- 
drehmoment durch ein Getriebe in Abhangigkeit von einem 
Fahrzu stand verandert und auf das/die Fahrzeugrad/Fahr- 
zeugrader iibertragen. 

Im ubrigen wurden in den letzten Jahren sogenannte Hy- 
bridfahrzeuge vorgeschlagen, die eine unterschiedliehe An- 
triebsquelle haben, mit der Aufgabe der Einsparung des 
Kraftstoffs, der den Motor betreibt, der Reduzierung des Ge- 
rauschs aufgrund der Umdrehung des Verbrennungsniotors 
und der Reduzierung des Abgases, das durch die Verbren- 
nung des Krafts toffs erzeugt wird. 

In diesen Hybridfahrzeugen ist eben falls ein Getriebe 
zwischen der Antriebsquelle und dem/den Antriebsrad/An- 
triebsradem vorgesehen, jedoch wird es weit verbreitet vor- 
geschlagen, ein Getriebe mit einem Drehmomentwandler zu 
verwenden, der von der selben Art ist, wie derjenige, der in 
normal en Fahrzeugen verwendet wird. 

Zusatzlich gibt es viele Vorschlage, einen Drehmoment- 
wandler zu verwenden, der mit einer direkt koppelbaren 
Sperrkupplung ausgerustet ist, weil der Ubertragungswir- 
kungsgrad in einem herkommlichen Drehmomentwandler 
abnimmt, weil eine Huidubertragung durchgefuhrt wird. 
Beispielsweise hat ein Hybridfahrzeug, das in der japani- 
schen Anmeldungsoffenlegung 8-168104 offenbart ist, auch 
einen Drehmomentwandler mit einer Sperrkupplung, wie 
vorstehend beschrieben. 

ZUSAMMENFASSUNG DER ERFINDUNG 

Im ubrigen wurden Hybridfahrzeuge mit der Hauptauf- 
gabe entwickelt, den Kraftstoffverbrauch und die Abgas- 
emissionen zu reduzieren und erfordern, daB der Antrieb so- 
weit wie moglich mit der sich im Eingriff befindlichen 
Sperrkupplung durchgefuhrt wird. Wenn die Antriebsquelle 
umgeschaltet wird, wahrend sich die Sperrkupplung im Ein- 
griff befindet, wird jedoch die Dreh moment veranderung, die 
beim Start und/oder Stopp des Verbrennungsniotors auftritt, 
als ein SloB auf den Getriebemechanismus eines Automatik- 
getriebes iibertragen und dieser StoB wird auf die Fahrzeug- 
karosserie iibertragen. 

Deshalb wurdc vcrsucht, die Ubertragung des StoBcs 65 
beim Umschalten der Antriebsquelle soweit wie moglich zu 
verhindern, wahrend sich die Sperrkupplung im Eingriff be- 
findet. Wenn sich die Sperrkupplung in dem oben beschrie- 
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benen Fahrzeug im Eingriff befindet und das Fahrzeug 
durch die Antriebskraft des Verbrennungsniotors betrieben 
wird, wird jedoch eine Drehkraft durch einen Elektromotor/ 
Generator aufgebracht, um die Vibration des Verbrennungs- 
5 motors zu negieren, um die Vibration des Verbrennungsmo- 
tors, die insbesondere wahrend einer Geschwindigkeitsver- 
ringerung erzeugt wird, zu steuern. Dies lost nicht die vor- 
stehend beschriebenen Probleme. 

Diese Erfindung wurde im Rahmen des vorstehend be- 
10 schriebenen Hintergrundes durchgefuhrt und hat zur Auf- 
gabe, die Ubertragung des StoBes beim Umschalten der An- 
triebsquelle in einem Fahrzeug, der einen mil Kraftstoff be- 
triebenen Verbrennungsmotor und einen Elektromotor/Ge- 
nerator als Antriebsquelle hat, die als austauschbare An- 
15 triebsquellen vorgesehen sind, zu verhindem, wobei eine 
Ubertragung mit einer Sperrkupplung vorgesehen ist, die di- 
rekt zwischen die Antriebsqueilen und einem Antriebsrad 
koppelbar ist. 

Ein erster Aspekt der Erfindung sieht ein Steuersystem 
20 fur ein Fahrzeug vor, in dem ein mit Kraftstoff betriebener 
Verbrennungsmotor und ein Elektroniotor/Generator als 
austauschbare Antriebsqueilen vorgesehen sind, wobei eine 
Ubertragung mit einer Sperrkupplung vorgesehen ist, die di- 
rekt zwischen die Antriebsqueilen und einem Antriebsrad 
25 koppelbar ist, wobei die in Eingriff befindliche Sperrkupp- 
lung zeitweise in einen AuBereingriffszustand oder einen 
Halbeingriffszustand gebracht wird, wenn die Antriebs- 
quelle zwischen dem Verbrennungsmotor und dem Elektro- 
niotor/Generator umgeschaltet wird. 
30 Mit einem so aufgebauten Steuersystem wird die sich in 
Eingriff befindliche Sperrkupplung zeitweise in einen Au- 
Bereingriffszustand oder einen Halbeingriffszustand ge- 
bracht, wenn dieFalirzeugantriebsquelJe zwischen dem Ver- 
brennungsmotor und dem Elektromotor/Generator umge- 
35 schaltet wird. 

Ein zweiter Aspekt der Erfindung sieht ein Steuersystem 
fur ein Fahrzeug vor, in dem ein mit Kraftstoff betriebener 
Verbrennungsmotor und ein Elektromotor/Generator als 
austauschbare Antriebsqueilen vorgesehen sind, wobei eine 
40 Ubertragung mit einer Sperrkupplung vorgesehen ist, die di- 
rekt zwischen die Antriebsqueilen und einem Antriebsrad 
koppelbar sind, wobei das Umschalten nach dem AuBerein- 
griffbringen der Sperrkupplung durchgefuhrt wird, wenn die 
Antriebsquelle von dem Elektromotor/Generator auf den 
45 Verbrennungsmotor umgeschaltet wird, wahrend das Fahr- 
zeug gestoppt ist. 

In einem so konfigurierten Steuersystem wird ein Um- 
schalten durchgefuhrt, nachdem sich die Sperrkupplung au- 
Ber Eingriff befindet, wenn die Antriebsquelle von dem 
50 Elektromotor/Generator auf den Verbrennungsmotor umge- 
schaltet wird, wahrend das Fahrzeug gestoppt wird. 

Ein dritter Aspekt der Erfindung sieht ein Steuersystem 
fur ein Fahrzeug vor, bei dem ein mit Kraftstoff betriebener 
Verbrennungsmotor und ein Elektromotor/Generator als 
55 austauschbare Antriebsqueilen vorgesehen sind, wobei eine 
Ubertragung mit einer Sperrkupplung vorgesehen ist, und 
wobei eine Ubertragung mit einer Sperrkupplung vorgese- 
hen ist, die direkt zwischen die Antriebsqueilen und einem 
Antriebsrad koppelbar sind, wobei das Umschalten durch- 
60 gefuhrt wird, nachdem die Sperrkupplung auBer Eingriff ge- 
bracht wurde, wenn die Antriebsquelle von dem Verbren- 
nungsmotor zu dem Elektromotor/Generator umgeschaltet 
wird, wahrend das Fahrzeug gestoppt ist. 

Mit einem so konfigurierten Steuersystem wird das Um- 
schalten durchgefuhrt, nachdem die Sperrkupplung auGcr 
Eingriff gebracht wurde, wenn die Antriebsquelle von dem 
Verbrennungsmotor auf den Elektromotor/Generator umge- 
schaltet wurde, wahrend das Fahrzeug gestoppt ist. 
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KURZE BESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN 

Fig. 1 isi ein Ablaufdiagranim einer Steuerung in einem 
Ausfuhrungsbeispiel dieser Erfindung. 

Fig. 2 isi ein Blockdiagramm, das einen Systemaufbau ei- 
nes Hybrid fahrzeuges zeigt, das diese Erfindung venvendel. 

Fig. 3 ist eine Prinzipskizze, die einen Aufbau des Getrie- 
bemechanisniusses und des Drehmomenlwandiers zeigt, die 
in Fig. 2 zu sehen sind. 

Fig. 4 isi eine Tabelle, die Betriebszusiande eines Rei- 
bungseingriffssystems zeigt, zum Einstellen verschiedener 
Getriebestufen (Gange) in dem Getriebemechanisnius, der 
in Fig. 3 gezeigt ist. 

Fig. 5 isi ein Diagramm, das Verschiebepositionen eines 
Wahlhebels zeigt, der den Getriebemechanismus, der in Fig. 

2 gezeigt ist, manuell betatigt. 
Fig. 6 ist ein Blockdiagramm, das die Beziehung zwi- 

schcn den Elcktromotorcn/Gcncratorcn 3 und 6, die in Fig. 2 
gezeigt sind, und anderen Hard ware konstruktionen zeigt. 

Fig. 7 ist ein Diagramm, das die Signale zeigt, die von 
und in eine ECU 58 ein- und ausgegeben werden. 

Fig. 8 ist ein zeitliches Ablaufdiagranim, das die Steue- 
rung aus Fig. 1 erlautert. 

Fig. 9 ist ein Ablaufdiagranim, das den Anspruchen 2 und 

3 entspricht. 

Fig. 10 ist ein zeitliches Ablaufdiagranim, das die Steue- 
rung aus Fig. 9 erlautert. 

Fig. 11 ist ein zeitliches Ablaufdiagranim. das die Steue- 
rung aus Fig. 9 erlautert. 

Delaillierte Beschreibung von bevorzugxn Ausfuhrungs- 
beispielen 

Als nachsies wird diese Erfindung unter Bezugnahme auf 
die Zeichnungen genauer beschrieben. Fig. 2 ist ein Block- 35 
diagramm, das den Systemaufbau eines Hybridfahrzeuges 
zeigL bei dem diese Erfindung angewandt wird. Fur den 
Verbrennungsmotor 1, der eine Antriebsquelle des Fahrzeu- 
ges ist, wird ein Verbrennungsmotor verwendet, wie bei- 
spielsweise ein Benzinmotor, ein Diesel motor, ein LPG- 40 
Motor (Fltissiggasmotor), eine Gasturbine oder dergleichen. 
Der Verbrennungsmotor 1 dieses Ausftihrungsbeispiels hat 
einen herkomnilichen Aufbau mit einem Kraftstoffeinspritz- 
system, einem Ansaug- und Auslafisystem. einem Ziindsy- 
stein und/oder dergleichen. 45 

Zusatzlich ist eine elektronische Drosselklappe IB in ei- 
ner Luftansaugofrnung des Verbrennungsmotors 1 vorgese- 
hen und der Aufbau ist derart, daB der Offnungsgrad der 
elektronischen Drosselklappe IB elektrisch gesteuert wird. 
Ein Drehmomentwandler 2, ein Elektromotor/Generator 3 50 
und ein Getriebemechanisnius 4 sind auf einem Ubertra- 
gungspfad des Drehmoments vorgesehen, das von dem Ver- 
brennungsmotor 1 abgegeben wird. Genauer gesagt ist der 
Elektromotor/Generator 3 zwischen dem Verbrennungsmo- 
tor und dem Drehmomentwandler 2 positioniert und der 
Drehmomentwandler 2 ist mit der Eingangsseite des Getrie- 
bemechanismusses 4 verbunden. Mil anderen Worten, der 
Verbrennungsmotor 1, der Elektromotor/Generator 3, der 
Drehmomentwandler 2 und der Getriebemechanisnius 4 
sind in Reihe angeordnet. Ferner ist ein anderer Elektromo- 
tor/Generator 6 auf einem anderen Ubertragungspfad des 
Drehmoments angeordnet, das von dem Verbrennungsmotor 
1 uber ein Antriebssystem 5 abgegeben wird. Die Elektro- 
motoren/Generatoren 3 und 6 konnen beispielsweise syn- 
chronisicrtc Wcchsclstromclcktromotorcn/Gcncratorcn 
sein. 

Zunachst wird der Aufbau hinsichtlich eines Drehmo- 
mentubertragungspfades detailiiert beschrieben. Fig. 3 ist 
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eine Prinzipskizze des Aulbaus des Drehmomenlwandiers 2 
und des Getriebemechanismusses 4. Das Automatikgetrie- 
befluid wird als Arbeitsfluid verwendel und wird in dasGe- 
hause eingefultt, das den Drehmomentwandler 2 und den 
5 Getriebemechanisnius 4 beherbergt. 

Der Drehmomentwandler 2 iibertragt das Drehmoment 
der Antriebsseitenkomponente auf die Aufnahmeseiten- 
komponente iiber ein Fluidmedium. Dieser Drehmoment- 
wandler 2 hat eine vordere Abdeckung 8, die einstuckig mit 
10 dem Pumpenflugelrad 7 ausgebildet ist, eine Nabe 10, die 
einstuckig an einem Turbinenlaufer 9 befesligt ist, und eine 
Sperrkupplung 11. Das Drehmoment des Pumpenflugelra- 
des 7 wird durch ein Fluidmedium auf den Turbinenlaufer 9 
ubertragen. Die Sperrkupplung 11 dient. zur wahlweisen In- 
15 eingriffbringung/AuBereingrifTbringung der vorderen Ab- 
deckung 8 und der Nabe 10. Ferner ist es auch moglich, eine 
Schlupfsteuerung durchzufuhren, die bewirku daB die 
Sperrkupplung 11 bci cincm bestimmten Eingritfsdruck ei- 
nen Schlupf erzeugt. 
20 Die vordere Abdeckung 8 ist mil einer Kurbelwelle 12 
des Verbrennungsmotors 1 gekoppelt. Ein (nicht gezeigter) 
Rotor des Elektromotors/Generators 3 ist mit dem AuBen- 
umfang der Kurbelwelle 12 verbunden. Zusatzlich ist ein 
Lei trad 13 an der inneren Umfangsseite des Pumpenflligel- 
25 rads 7 und des Turbinenlaufers 9 vorgesehen. Dieses Leitrad 
13 dient zur Verstarkung des Drehmoments, das von dem 
Pumpenflugelrad 7 auf den Turbinenlaufer 9 ubertragen 
wird. Ferner ist eine Eingangswelle 14 mit der Nabe 10 ver- 
bunden. Deshalb wird dieses Drehmoment uber den Dreh- 
30 momentwandler 2 oder die Sperrkupplung 11 auf die Ein- 
gangswelle 14 ubertragen, wenn das Drehmoment von der 
Kurbelwelle 12 des Verbrennungsmotors 1 abgegeben wird. 
Zusatzlich ist es auch moglich, eine Steuerung durchzufuh- 
ren, die das Drehmoment des Verbrennungsmotors 1 an deri 
Elektromotor/Generator 3 abgibt, und es ist moglich, eine 
Steuerung durchzufuhren, die das Drehmoment des Elektro- 
motors/Generators 3 auf die Kurbelwelle 12 iibertragt. 

Der vorstehend beschriebene Getriebemechanismus 4 
wird durch eine zweite Ubertragungskomponente 15 und 
eine erste Ubertragungskomponente 16 gebildet. Die zweite 
Ubertragungskomponente 15 ist mit einem Planetengetrie- 
bemechanismus 17 fur einen Overdrive vorgesehen. Eine 
Eingangswelle 14 ist mit einem Trager 18 des Planetenge- 
triebemechanismusses 17 gekoppelt. Eine Mehrscheiben- 
kupplung CO und eine Einwegkupplung FO sind zwischen 
dem Trager 18 und dem Sonnenrad 19 vorgesehen, die den 
Planetengetriebemechanismus 17 bilden. Die Einwegkupp- 
lung FO gelangt bei positiver Drehung des Sonnenrades 19 
beziiglich dem Trager 18 in einen Eingriffszu stand oder, in 
anderen Worten, wenn das Sonnenrad 19 in der Drehrich- 
tung der Eingangswelle 14 dreht. Ein Ringzahnrad 20, das 
ein Ausgangselement der zweiten Ubertragungskomponente 
15 ist, ist mit einer Zwischenwelle 21 verbunden, die ein 
Eingangselement der ersten Ubertragungskomponente 16 
55 ist. Zusatzlich ist eine Mehrscheibenbremse BO vorgesehen, 
die die Drehung des Sonnenrades 19 wahlweise stoppt. 

Deshalb dreht der Planelengetriebeniechanisnius 17 in 
der zweiten Ubertragungskomponente 15 als eine einzige 
Einheit, wenn sich die Mehrscheibenkupplung CO oder die 
60 Einwegkupplung FO im EingrifYszustand befindet. Deshalb 
dreht sich die Zwischenwelle 21 mit der gleichen Drehzahl 
wie die Eingangswelle 14, was in einem niedrigen Ge- 
schwindigkeitsniveau resultiert. Wenn sich die Brernse BO 
im Eingriffszustand befindet und die Drehung des Sonnen- 
65 rades 1 9 gestoppt ist, wird das Ringzahnrad 20 mit cincr vcr- 
groBerten Drehzahl in bezug zur Eingangswelle 14 gedreht, 
was in einem hohen Drehzahlniveau resultiert. 

Inzwischen ist die erste Ubertragungskomponente 16 mit 
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drei Planetengetriebemechanismen 22, 23 und 24 versehen. 
Die Drehelemente, die die drei Planetenzahnrader 22, 23 
und 24 bilden, sind wie nachstehend beschrieben gekoppelt. 
Kin Sonnenrad 25 des erst en Planetengetriebemechanismus 
22 und ein Sonnenrad 26 des zweiten Planetengetriebeme- 5 
chanisinus 23 sind namlich einstiickig miteinander gekop- 
pelt. Zusatzlich sind ein Ringzahnrad 27 des ersten Plane- 
tengetriebeniechani sinus 22, ein Trager 29 des zweiten Pla- 
netengetriebemechanismus 23 und ein Trager 31 des dritten 
Planetengetriebemechanismus 24 miteinander gekoppelt. 10 
Ferner ist eine Ausgangswelle 32 mil dem Trager 31 gekop- 
pelt. Die Ausgangswelle 32 ist uber ein Drehmomentuber- 
tragungssystem (nicht gezeigt) mil einem Fahrzeugrad 32A 
verbunden. Ferner ist ein Ringzahnrad 33 des zweiten Pla- 
netengetriebemechanisums 23 mil einem Sonnenrad 34 des 15 
dritten Pianetengetriebemechanisurns 24 gekoppelt. 

In einem Getriebezug der ersten Ubertragungskompo- 
ncntc 16 konnen cin Ruckwartsgang und vicr Vorwarts- 
gange eingestellt werden. Reibungseingriffssysteme, mil 
anderen Worten, eine Kupplung und eine Bremse zum Ein- 20 
stellen dieser Gange sind wie nachstehend beschrieben vor- 
gesehen. Zunachst wird die Kupplung beschrieben. Eine er- 
ste Kupplung CI ist zwischen dem Ringzahnrad 33 und ei- 
nem Sonnenrad 34 auf einer Seite, und der Zwischen welle 
21 und der anderen Seite vorgesehen. Zusatzlich ist eine 25 
zweile Kupplung C2 zwischen dem wechselseitig gekoppel- 
ten Sonnenrad 25 und einem Sonnenrad 26 auf einer Seite 
und der Zwischenwelle 21 auf der anderen Seite vorgese- 
hen. 

A Is nachstes wird die Bremse beschrieben. Eine erste 30 
Bremse Bl ist eine Bandbremse, die so angeordnet ist, daB 
sie eine Drehung des Sonnenrades 25 des ersten Planetenge- 
triebemechanisums 22 und des Sonnenrades 26 des zweiten 
Planetengetriebemechanisums 23 stoppt. Eine erste Einweg- 
kupplung Fl und eine zweite Bremse B2, die eine Mehr- 35 
scheibenbremse ist, sind in Reihe zwischen den Sonnenra- 
dem 25 und 26 und dem Gehause 35 angeordnet. Die erste 
Einwegkuppiung Fl gelangt infolge der umgekehrten Dre- 
hung der Sonnenrader 25 und 26 in Eingriff, oder, in ande- 
ren Worten, wenn die Sonnenrader 25 und 26 versuchen, in 40 
eine Richtung zu drehen, die entgegengesetzt zu der Rich- 
tung der Drehung der Eingangs welle 14 ist. 

Zusatzlich ist eine dritte Bremse B3, die eine Mehrschei- 
benbremse ist, zwischen dem Trager 37 des ersten Planeten- 
getriebemechanisums 22 und dem Gehause 35 vorgesehen. 45 
Der dritte Planetengetriebemechanisums 24 ist mit einem 
Ringzahnrad 38 versehen. Eine vierte Bremse B4, die eine 
Einwegbremse ist, und eine zweite Einwegkuppiung F2 sind 
als eine Bremse vorgesehen, die die Drehung des Ringzahn- 
rades 28 stoppt. Die vierte Bremse B4 und die zweite Ein- 50 
wegkupplung F2 sind parallel zwischen dem Gehause 35 
und dem Ringzahnrad 38 angeordnet. Die zweite Einweg- 
kuppiung F2 ist so aufgebaut, daB sie versucht, in umge- 
kehrter Richtung zu drehen, wenn das Ringzahnrad 38 in 
Eingriff gelangt. Ferner ist ein Eingangsdrehzahlsensor 55 
(Turbinendrehzahlsensor) 4A vorgesehen, der die Eingangs- 
drehzahl des Getriebemechanismus 4 erfaBt, ebenso wie ein 
Ausgangsdrehzahlsensor (Fahrzeuggeschwindigkeitssen- 
sor) 4B, der die Drehzahl der Ausgangswelle 32 des Getrie- 
bemechanismus 4 erfaBt 60 

In dem Getriebemechanismus 4, der wie vorstehend be- 
schrieben aufgebaut ist, konnen 5 Vorwartsgange und ein 
Ruckwartsgang eingestellt werden, indent das Reibungsein- 
griffssystem einer jeden Kupplung und einer Bremse in Ein- 
griff gcbracht/auBcr Eingriff gcbracht werden, wic in der 65 
Bedienungstabelle aus Fig. 4 gezeigt ist. In Fig. 4 zeigt ein 
"O", daB sich das Reibungseingriffssystem in Eingriff befin- 
det, und zeigt, daB sich das Reibungseingriffssystem 



vvahrend der Motorbremse in Eingriff befindet, und ein "A" 
zeigt, daB sich das Reibungseingriffssystem entweder in 
Eingriff oder auBer Eingriff gebracht werden kann, oder mil 
anderen Worten, daB es keinen Beit rag zur Drehrnoment- 
ubertragung leistet, sogar wenn sich das Reibungseingriffs- 
system in Eingriff befindet. Eine leere Box zeigt, daB sich 
das Reibungseingriffssystem auBer Eingriff befindet. 

Zusatzlich konnen in diesem Ausfuhrungsbeispiel ver- 
schiedene Wahlhebelpositionen durch manuelle Betatigung 
eines Wahlhebels 4C eingestellt werden, wie in Fig. 5 ge- 
zeigt ist. Es kann namlich eine P-(Parken)-Position, eine R- 
(Ruckwarts)-Position, eine N-(NeutraJe)-Position, eine D- 
(Antriebs)-Position, eine 4-Position, eine 3-Position, eine 2- 
Position und eine L-(Niedrig)-Position eingestellt werden. 
Die D-Position, die 4-Position, die 3-Position, die 2-Posi- 
tion und die L-Position sind Vorwartspositionen. Wenn die 
D-Position, die 4-Position, die 3-Position und die 2-Position 
eingestellt werden, ist cs moglich, zwischen einer Viclzahl 
an Gangen zu wahlen. Im Gegensatz dazu wird ein einzelner 
Gang fixiert, wenn die L-Position oder die R-Position, wel- 
che die Riickwartsposition ist, eingestellt ist. 

Durch ein hydraulisches Steuersystem 39, das in Fig. 2 
gezeigt ist, werden die Einstell- oder Umschaltsteuerung der 
Gange in dem Getriebemechanisums 4, der Eingriffszu- 
stand/AuBereingrilTszustand oder die Schlupfsteuerung der 
Sperrkupplung 11, die Leitungsdrucksteuerung des hydrau- 
Hschen Schaltkreises, die Steuerung des Eingriffsdrucks und 
des Reibungseingriffssystems/der Reibungseingriffssy- 
steme und/oder dergleichen durchgefuhrt. Das hydraulische 
Steuersystem 39 wird eiektrisch gesteuert und ist mil ersten 
bis dritten elektromagnetisch betatigten \ferschiebeventilen 
SI -S3 zur Ausfuhrung des Gangwechsels des Geuiebeme- 
chanismus 4 vorgesehen und ein viertes elektromagnetisch 
betatigbares Ventil S4 ist zur Steuerung eines Motorbrems- 
zustandes vorgesehen. 

Ferner ist das hydraulische Steuersystem 39 mit einem li- 
nearen elektromagnetisch betatigbaren Ventils SLT zur 
Steuerung des Leitungsdruckes des hydraulischen Schalt- 
kreises, mit einem linearen elektromagnetisch betatigbaren 
Ventil SLN zur Steuerung des Gegendrucks wahrend eines 
Gangwechsels des Getriebemechanismus 4 und mit einem 
linearen elektromagnetisch betatigbaren Ventil SLU zur 
Steuerung des Eingriffsdrucks der Sperrkupplung 11 oder 
eines bestimmten Reibungseingriffssy stems versehen. 

Fig. 6 ist ein Blockschaltbild, das das Steuersystem der 
Elektromotoren/Generatoren 3 und 6 zeigt. Der Elektromo- 
tor/Generator 3 ist mit der Eingangswelle 14 verbunden. Der 
Elektromotor/Generator 3 ist mit einer Dreherzeugungs- 
funktion versehen, die mechanische Energie in elektrische 
Energie umwandelt, und mit einer Funktion, die elektrische 
Energie in mechanische Energie umwandelt. Mit anderen 
Worten kann der Elektromotor/Generator sowohl als ein 
elektrischer Generator als auch als ein Elektromotor funk- 
tionieren. 

Mit anderen Worten, der Elektromotor/Generator 3 kann 
Elektrizitat aus dem Drehmomenteingang von der Kurbel- 
welle 12 erzeugen und kann die elektrische Energie uber ei- 
nen Inverter 40 in einer Batterie 41 speichern. Zusatzlich 
kann der Drehmomentausgang von dem Elektromotor/Ge- 
nerator 3 auf die Kurbelwelle 12 ubertragen werden und 
kann den Drehniomentausgang aus dem Verbrennungsmo 
tor 1 unterstutzen. Ferner ist ein Steuergerat 42 mit dem In- 
verter 40 und der Batterie 41 verbunden. Dieses Steuergerat 
42 dient der Erfassung eines elektrischen Stromwertes, der 
fur den Elektromotor/Generator 3 vorgesehen ist, und zur 
Erfassung eines elektrischen Strornwertes, der durch den 
Elektromotor/Generator 3 erzeugt wird. Zusatzlich dient das 
Steuergerat 42 zur Steuerung der Drehzahl des Elektromo- 
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tors/Generators 3, zur Erfassung unci Steuerung eines Lade- 
zustandes (SOC) der Batterie 41 und zur Erfassung eines 
fehlerhaften Zustandes und/oder einer Tempe rat ur des Elek- 
Iromoiors/Generators 3. 

A Is nachstes wird die Funklion des E!ektromoiors/Gene- 5 
raters 6 beschrieben. Das Antriebssystem 5 is! mil eineni 
Geschwindigkeitsreduktionssysteni 43 versehen. Dieses 
Geschwindigkeitsreduklionssystem 43 isl mil dem Verbren- 
nungsmotor 1 und dem Elektromotor/Generator 6 verbun- 
den. Das Geschwindigkeitsreduktionssystem 43 ist mil ei- 10 
nem koaxial angeordnelen Ringzahnrad 44 und eineni Son- 
nenrad 45 versehen und mil mehreren Ritzeln 46, die niiL 
dem Ringzahnrad 44 und dem Sonnenrad 45 walzen. Die 
Vielzahl der Ritzel 46 werden durch einen Trager 47 gehal- 
ten und eine Drehwelle 48 ist mil dem Trager 47 gekoppelt. 15 
Zusatzlich ist eine Drehwelle 49 koaxial zur Kurbelwelle 12 
des Verbrennungsmotors 1 vorgesehen und eine Kupplung 
50 isl vorgesehen, die die Drehwelle 49 und die Kurbelwelle 
12 verbindeL/voneinander trennt. Eine Kette 51 ist zwischen 
der Drehwelle 49 und der Drehwelle 48 vorgesehen, um ein 20 
Drehmoment vernal tnismaBig zu ubertragen. Ferner ist ein 
Hilfssystem 48B z. B. wie ein Luftkompressor oder derglei- 
chen uber eine Kette 48A mit der Drehwelle 48 verbunden. 

Zusatzlich ist der Elektromotor/Generator 6 mil einer 
Drehwelle 52 versehen und das oben erwahnle Sonnenrad 25 
45 ist an der Drehwelle, 52 befestigt. Zusatzlich ist eine 
Bremse 53 in dem Gehause vorgesehen, um die Drehung des 
Ringzahnrads 44 zu stoppen. Femer isl eine Einwegkupp- 
lung 54 am Umfang der Drehwelle 52 angeordnet und eine 
innere Welle der Einweg kupplung 54 ist mit der Drehwelle 30 
52 gekoppelt. Eine auBere Welle der Einwegkupplung 54 ist 
mit dem Ringzahnrad 44 gekoppelt. Durch das Geschwin- 
digkeitsreduktionssystem 43 mit dem oben beschriebenen 
Aufbau wird die Drehmoment ubertragung oder Geschwin- 
digkeitsreduktion zwischen dem Verbrennungsmotor 1 und 35 
dem Elektromotor/Generator 6 ausgefuhrt. Ferner greift die 
Einwegkupplung 54 ein, wenn der Drehmomentausgang 
von dem Verbrennungsmotor 1 auf den Elektromotor/Gene- 
rator 6 ubertragen wird. 

Der vorstehend beschriebene Elektromotor/Generator 6 40 
ist mit einer Dreherzeugungsfunktion versehen, die mecha- 
nische Energie in elektrische Energie umwandelt, und mit 
einer Kraftausubungsfunktion, die elektrische Energie in 
mechanische Energie umwandelt. Mit anderen Worten, der 
Elektromotor/Generator 6 kann sowohl als ein elektrischer 45 
Generator als auch als ein Elektromotor dienen. Genauer ge- 
sagt dient der Elektromotor/Generator 6 als Anlasser, der 
den Verbrennungsmotor 1 starlet, als Drehstromlichtma- 
schine und zum Antrieb eines Hilfssy stems 48B, wenn der 
Verbrennungsmotor 1 gestoppt ist. 50 

Wenn der Elektromotor/Generator 6 als Anlasser dient, 
sind die Kupplung 50 und die Bremse 53 in Eingriff und die 
Einwegkupplung 54 befindet sich auBer EingrirT. Wenn der 
Elektromotor/Generator 6 als eine Drehstromlichtmaschine 
dient werden die Kupplung 50 und die Einwegkupplung 54 55 
in EingrirT gebracht und die Bremse 53 wird auBer Eingriff 
gebracht. Wenn das Hilfssystem 48B durch den Elektromo- 
tor/Generator 6 angetrieben wird, ist ferner die Bremse 53 in 
Eingriff und die Kupplung 50 und die Einwegkupplung 54 
sind auBer EingrirT. 60 

Mil anderen Worten, es ist moglich, ein Drehmoment, das 
von dem Verbrennungsmotor 1 abgegeben wurde, an den 
Elektromotor/Generator 6 abzugeben und Elektrizitat zu er- 
zeugen und diese elektrische Energie iiber einen Inverter 55 
in der Battcric 56 zu speichem. Zusatzlich ist cs moglich, 65 
eine Drehmomentabgabe von dem Elektromotor/Generator 
6 an den Verbrennungsmotor 1 oder das Hilfssystem 48B zu 
ubertragen. Femer ist ein Steuergerat 57 mil dem Inverter 55 



und der Batterie 56 verbunden. Dieses Steuergerat 57 dient 
zur Erfassung und/oder zur Steuerung eines elektrischen 
Stromwertes, der von dem Elektromotor/Generator 6 gelie- 
fert wird, und/oder zur Steuerung eines elektrischen Stroni- 
wertes, der von dem Elektromotor/Generator 6 erzeugt wird. 
Zusatzlich ist das Steuergerat 57 mit einer Funktion verse- 
hen, die die Drehzahl des Elektromotor/Generator 6 steuert 
und mit einer Funktion, die den Ladezustand (SOC) derBat- 
terie 56 erfaBt und steuert. 

Fig. 7 ist ein Blockdiagramm, das einen Sleuerschaltkreis 
des Systems, das in den Fig. 2 und 6 gezeigt ist, darstellt. 
Eine eleklronische Steuereinheit (ECU) 58 wird durch einen 
Mikrocompuler gebildet, der eine zentrale Verarbeitungs- 
einheit (CPU), eine Speichereinheit (RAM, ROM) und eine 
Eingangs-/Ausgangs-Schnittstelle als Hauptkomponenten 
enthalt. 

Die folgenden Signale und/oder dergleichen werden in 
die eleklronische Steuereinheit 58 cingcgcbcn: cin Signal 
von dem Turbinendrehzahlsensor 4A des Drehmoment- 
wandlers 2, ein Signal von dem Fahrzeuggeschwindigkeits- 
sensor 4B, Signale der MG-Steuergerate 42 und 57, die Si- 
gnale enthalten, die den Ladezustand (SOC) der Batterien 
41 und 56 zeigen, ein Signal von einem Motordrehzahlsen- 
sor 59, ein Signal von einem Kuhlwasserteinperatursensor 
60, ein Signal von einem Zundschalter 61, ein Signal von ei- 
nem Kurbelwellenpositionssensor 62, der eine Drehposition 
der Kurbelwelle 12 erfasst, ein Signal von einem Oltempe- 
ratursensor 63, der die Temperatur eines Fluids des Automa- 
tikgetriebes erfaBt, ein Signal von einem Wahlpositionssen- 
sor 64, der die Betriebsstellung des Wahlhebels 4C erfaBt, 
ein Signal von einem Seitenbremsensc halter 65, der die Ab- 
sicht des Fahrers erfaBt, das Fahrzeug zu stoppen, ein Signal 
von einem FuBbremsschalter 66, der die Absicht des Fahrers 
erfaBt, das Fahrzeug zu verlangsamen oder die Geschwin- 
digkeit des Fahrzeugs zu halten, ein Signal von einem Fahr- 
zeugbeschleunigungssensor 67, ein Signal von einem Be- 
schleunigungsgradsensor 68, der den Betrag, um den ein 
Beschleunigungspedal 1A herabgedruckt wird, zeigt, ein Si- 
gnal von einem Verlangsamungseinstellschalter 71, ein Si- 
gnal von einem Katalysatortemperatursensor 72, der in einer 
Abgasleitung (nicht dargestellt) vorgesehen ist, und Signale 
von einem Fahrzeuglichtschalter 73, einem Klimaanlagen- 
schalter 74 und einem Scheibenheizungsschalter (defogger) 
75 und/oder dergleichen. 

Die folgenden Signale werden von der elektronischen 
Steuereinheit 58 ausgegeben: ein Signal, das das hydrauli- 
sche Drucksteuersystem 39 des Getriebemechanismus 4 in 
dem Automatikgetriebe steuert, Signale, die die MG-Steuer- 
gerate 42 und 57 steuem, Signale, die die Kupplung 50 und 
die Bremse 53 des An triebssy stems 5 des Elektromotors/ 
Generators 6 steuern, ein Signal, das ein Zundsystem 80 des 
Verbrennungsmotors 1 steuert, ein Signal, das ein Kraftstof- 
feinspritzsystem 81 des Verbrennungsmotors 1 steuert, ein 
Signal, das die ABS-Betaligungseinrichtung 82 steuert, die 
das Fahrzeug stoppt, wenn der Motor automatisch gestoppt 
wird, ein Steuersignal fur einen Anzeiger 83, der anzeigt, 
dafi der Motor 1 lauft, ein Steuersignal fur einen Anzeiger 
84, der anzeigt, daB der Elektromotor/Generator 3 lauft, 
und/oder dergleichen. 

Auf diese Art und Weise werden die Funktion des Ver- 
brennungsmotors 1, die Funktion der Elektromotoren/Gene- 
ratoren 3 und 6 und die Funktion des Getriebemechanismus 
4 auf der Basis verschiedener Signaleingange an die eleklro- 
nische Steuereinheit 58 gesteuert. Genauer gesagt wird die 
Steuerung des Starts/Stopps und/oder der Ausgangslcistung 
des Verbrennungsmotors 1 auf der Basis des Signals von 
dem Wahlpositionssensor 64, des Signals von dem Zund- 
schalter 61, des Signals von dem Beschleunigungsgradsen- 
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sor 68, des Signals, das den Umfang der Ladung der Batte- 
rien 51 und 56 durch die Elekuromoloren/Generaloren 3 und 
6 zeigt, und/oder dergleichen ausgefuhrt. 

Der Tnhall der Steuerung des Getriebemechanismus 4 
durch die elektronische Steuereinheit 58, das hydraulische 5 
Drucksteuersysteni 39 und die Sperrkupplung 11 werden 
nun genauer beschrieben. Eine Beschleunigungstabelle, die 
das Beschleunigungsverhaltnis des Getriebemechanisnius 4 
steuert, ist in der elektronischen Steuereinheit 58 gespei- 
chert. In diese Beschleunigungstabelle werden der Fahrzu- 10 
stand des Fahrzeugs, beispielsweise der Grad der Beschleu- 
nigung und die Fahrzeuggeschwindigkeit, als Parameter 
verwendet und Beschleunigungspunkte zum Heraufschalten 
oder Herunierschalten von einem bestimmten Gang in einen 
anderen Gang werden eingestellt. 15 

Eine Besehleunigungsabschatzung wird auf der Basis die- 
ser Beschleunigungstabelle ausgefuhrt und wenn die Be- 
sehleunigungsabschatzung hcrgcstcllt ist, wird cin Stcucrsi- 
gnal von der elektronischen Steuereinheit 58 abgegeben und 
dieses Steuersignal wird in das hydraulische Drucksteuersy- 20 
stem 39 eingegeben. Als ein Ergebnis wird ein bestimmtes 
elektroniagnelisches Ventil (Venule) betatigt, der hydrauli- 
sche Druck in einem bestimmten Reibungseingriffssystem 
wird verandert, das in Eingriffbringen/auBer Eingriffbringen 
des EingrilTssy stems wird ausgefuhrt und eine Anderung 25 
der Geschwindigkeit wird dadurch bewerkstelligt. Hier wird 
das Motordrehnioment unter Verwendung des Drosselklap- 
penoffnungsgrads und der Motordrehzahl als Parameter ab- 
gebildet und diese Tabelle ist in der elektronischen Steuer- 
einheit 58 gespeichert. Die zeitliche Steuerung des Ein- 30 
griffszustandes und des AuBereingriffszustandes des Rei- 
bungseingrilTssystems, das die Geschwindigkeitsanderung 
bewerkstelligt, und der hydraulische Druck, der in dem Rei- 
bungseingrilfssysiem verwendet wird, werden auf der Basis 
des Motordrehmonientes gesteuert. Auf diese Art und Weise 35 
wird ein sogenannles mehrstufiges Automatikgetriebe durch 
den Getriebeniechanismus 4 und das hydraulische Druck- 
steuersysteni 39 gebildet. 

Die vorstchend beschriebene Sperrkupplung 11 wird auf 
der Basis des Beschleunigungsgrades, der Fahrzeugge- 40 
schwindigkeit, der Getriebestufe und/oder dergleichen ge- 
steuert. Zu dieseni Zweck ist eine Sperrkupplungssteuerta- 
belle T die die Funktion der Sperrkupplung 11 steuert, in der 
elektronischen Steuereinheit 58 gespeichert. In dieser Sperr- 
kupplungssteuerungstabelle sind ein in EingrifTs- und/oder 45 
AuBereingriffsbereich der Sperrkupplung 11, oder ein Be- 
reich der Schlupfsteuerung (Zwischenzustand) eingestellt, 
wobei der Beschleunigungsgrad der Fahrzeuggeschwindig- 
keit als Parameter dient. Zusatzlich wird eine Steuerung 
durchgefuhrt, urn die Sperrkupplung 11 in Eingriff zu brin- 50 
gen, oder ihr zu gestatlen, durchzurutschen, wenn der Wahl- 
hebel 4C in die D-Position oder in die 4-Position gebracht 
wird, und wenn der Getriebemechanisnius 4 auf einer be- 
stimmten Hochgeschwindigkeitsstufe eingestellt ist. Femer 
wird auch eine Steuerung durchgefuhrt, urn die Sperrkupp- 55 
lung 11 zur Zeit des Gangwechsels auBer Eingriff zu brin- 
gen, wenn der Gang des Getriebeniechanismus 4 geanden 
wird, wahrend sich die S'perrkupplung 11 im Eingriffszu- 
stand befindet. 

Zusatzlich zu der vorstehend beschriebenen allgemeinen 60 
Steuerung wird in Verbindung mil dieser Erfindung die 
Sperrkupplung 11 wie nachstehend beschrieben zur Zeit des 
Umschallens der Antriebsquelle betrieben. 

Der Steuerungsinhalt des oben beschriebenen Hybrid- 
fahrzeuges wird kurz beschrieben. Wenn der Ziindschaltcr 65 
61 in die Startposilion geschaltet wird, wird das Dreh mo- 
ment des Elektromotors/Generators 6 uber das Antriebssy- 
stem 5 auf den Verbrennungsmotor 1 ubertragen und der 



Verbrennungsmotor 1 wird gestartet. Wenn die Kuhlwasser- 
temperalur einen bestimmten Wert erreicht oder uberschrei- 
tet, wenn es unnotig ist das Hilfssystem 48B anzutreiben, 
und wenn es unnotig ist, die Baiterien 41 und 56 zu laden, 
wird der Verbrennungsmotor 1 nach einer bestimmten Zeit- 
dauer automatisch gestoppt. 

Wenn das Beschleunigungspedal 1A herabgedruckt wird, 
wird das Drehmoment des Elektromotors/Generators 3 iiber 
den Drehmonientwandler 2 auf den Getriebemechanisnius 4 
ubertragen und das Fahrzeug bewegt sich nach vorne. Eine 
Kraftstoffeinspritzung wird im Bereich eines niedrigen Ver- 
brennungsmotorwirkungsgrades nicht durchgefuhrt, wie 
beispielsweise beim Starten der Bewegung des Fahrzeugs 
und bei niedrigen Fahrzeuggeschwindigkeiten und das Fahr- 
zeug fahrt lediglich uber den Ausgang des Elektromotors/ 
Generators 3. Wahrend der normalen Fahrt wird der Ver- 
brennungsmotor 1 automatisch gestartet und das Fahrzeug 
fahrt durch die Vcrbrcnnungsmotorausgangslcistung. Bei ei- 
nem Hochlastbetrieb lauft das Fahrzeug durch die Aus- 
gangsleistung des Verbrennungsmotors 1 und die Ausgangs- 
leistung des Elektromotors/Generators 3. 

Die Leistung, die notwendig ist, um das Fahrzeug zu be- 
wegen, wird auf der Basis des Beschleunigungsgrades und 
der Fahrzeuggeschwindigkeit berechnet. Die Motordrehzahl 
wird auf der Basis einer oplimalen Verbrennungskurve be- 
rechnet, die in der elektronischen Steuereinheit 58 voreinge- 
speichert isl. Femer wird zusatzlich zur Steuerung des Be- 
trages, um den die elektronische DrosselkJappe IB geoffnet 
wird, die Drehzahl des Elektromotors/Generators 3 auf der 
Basis des Geschwindigkeitsanderungsverhaltnisses des Ge- 
triebeniechanismus 4 bestimmt und die Motordrehzahl wird 
gesteuert. Gleichzeitig wird in Bezug zur notwendigen An- 
triebskraft das Drehmoment, das von dem Elektromotor/Ge- 
nerator 3 erzeugl werden muG, berechnet. 

Beim Verlangsamen oder Halten der Geschwindigkeit des 
Fahrzeugs wird die Drehrnomenteingangsleistung von dem 
Rad 32A auf die Kurbelwelle 12 uber den Getriebemecha- 
nisnius 4 und den Drehmomentwandler 2 ubertragen. Wenn 
dies geschieht dient der Elektromotor/Generator 3 als ein 
elektrischer Generator durch das Drehmoment von dem Rad 
und die wiedergewonnene elektrische Energie wird in der 
Batterie 41 gespeichert. Die Batterien 41 und 56 werden so 
gesteuert, daB ihre Lademenge innerhalb eines bestimmten 
Bereiches fallen. Wenn sich die Lademenge verringert, wird 
die Ausgangsleistung des Verbrennungsmotors erhoht und 
ein Anteil der Ausgangsleistung des Verbrennungsmotors 
wird an den Elektromotor/Generator 3 oder an den Elektro- 
motor/Generator 6 ubertragen, um zu bewirken, daB Elektri- 
zitat erzeugt wird. Wenn das Fahrzeug stoppt, wird der Ver- 
brennungsmotor 1 automatisch gestoppt. 

Wenn das Hybridfahrzeug fahrt, wenn eine Anderung des 
Drehmoments des Verbrennungsmotors wahrend des Gang- 
wechsels des Getriebemechanisnius 4 oder wahrend der 
Schlupfsteuerung der Sperrkupplung 11 auftritt, wird das 
Drehmoment des Elektromotors/Generators 3 in Abhangig- 
keit von dieser Anderung des Verbrennungsmotordrehmo- 
ments gesteuert. 

Nun wird ein entsprechendes Verhaltnis des Aufbaus die- 
ses Ausfuhrungsbeispiels und des Aufbaus dieser Erfindung 
beschrieben. Der Drehmomentwandler 2, der die Sperr- 
kupplung 11 enthalt, entspricht einem Drehmomentubertra- 
gungssystem der Fluidbauart dieser Erfindung und der Ge- 
triebeniechanismus 4 entspricht einem Getriebe dieser Er- 
findung. Zusatzlich entspricht der Elektromotor/Generator 3 
einem Drchmcchanismus dieser Erfindung. 

Als nachstes wird der Steuerungsinhalt eines Hybridfahr- 
zeuges beschrieben, das den oben beschriebenen Teileauf- 
bau enthalt. 
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Fig. ] ist ein Ablaufdiagramm der Steuerung, die An- 
spruch 1 der Erfindung entspricht. In deni Ablaufdiagramm 
aus Fig. 1 wird zunachst in Schritt 20 der Eingabevorgang 
verschiedener Erfassungssignale ausgefuhrt. AnschlieRenri 
wird in Schrilt 30 festgestellt, ob der Ganghebel 4C in einer 5 
Vorwartsposition, mil anderen Worten, auf D, 4, 3, 2 oder L 
eingestelJt ist. 

Wenn im Schritt 30 "NEIN" festgestellt wird, wird kein 
Gangwechsel des Getriebemechanismus (Automat ikge- 
triebe) durchgefuhrt, wahrend das Fahrzeug fahrt, und die 10 
Sperrkupplung 11 wird nicht angesteuert. Deshalb springt 
die Steuerung zu Schritt 90 und kehrl zuriick. 

Wenn im Schritt 30 "J A" festgestellt wird, schreitet die 
Steuerung zu Schritt 40 fort und slelll fest, ob eine Sperrung 
vorliegt. Wenn im Schritt 40 "NEIN" festgestellt wird, mil 15 
anderen Worten, wenn keine Sperrung vorliegt, wird ein 
StoB aufgrund des Umschaltens der Antriebsquelle kein 
Problem werden und die Hauptstcucrung ist unnotig, so daB 
die Steuerung zu Schritt 90 springt und zuruckkehrt. 

Wenn andererseits im Schritt 40 "JA" festgestellt wird, 20 
schrcitet die SLeuerung zu Schritt 50 fort und stellt fest, ob 
die Antriebsquelle umgeschaltet wird oder nicht. Das Um- 
schalten der Antriebsquelle wird auf der Basis eines Fahrzu- 
standes des Fahrzeugs, des Ladezustandes (SOC) der Batle- 
rie 41 und/oder dergleichen bewerkslelligt. 25 

Wenn in) Schritt 50 "NEIN" festgestellt wird, mil anderen 
Worten, wenn das Umschalten der Antriebsquelle nicht 
durchgefuhrt werden muB, wird kein StoB erzeugt und diese 
Sleuerung ist unnotig, so daB die Sleuerung zu Schritt 90 
springi und zuruckkehrt. Wenn im Schritt 50 "JA" fesrge- 30 
slelll wird, mil anderen Worten, wenn das Umschalten der 
Antriebsquelle durchgefuhrt werden muB, wird die Steue- 
rung ilicser Erfindung durchgefuhrt. Die Steuerung schreitet 
zu Schritt 60 und bringt die Sperrkupplung 11 in einen Au- 
Bereingritrs/.ustand oder in einen HalbeingrifYszustand und 35 
verhindert die Ubertxagung des StoBes aufgrund des Wech- 
sel der Antriebsquelle. AnschlieBend, nachdem erkannt 
wurde, daB das Umschalten der Antriebsquelle im Schritt 70 
vollendet wurde, schreitet die Steuerung zu Schritt 80 und 
setzt erneui die Sperrkupplung 11 in den Volleingriffszu- 40 
stand und der Vorgang endet. Wenn sich das Fahrzeug in ei- 
nem Fuhrbereich befindet, der keine Sperre benotigL, wenn 
der Vorgang Schritt 80 erreicht, wird die Sperrkupplung 11 
itn AuBcreingriffszustand belassen. 

Fig. 8 isi ein zeitliches Ablaufdiagramm, das ein Beispiel 45 
der vorstehend beschriebenen Steuerung zeigt. Wenn ein 
Beschleunigungssignal in den AUS-Zustand gesetzt wird, 
wird festgestellt, daB das Umschalten der Antriebsquelle 
durchgefuhrt wird. Danach beginnt ein AuGereingriffszu- 
stand <xicr ein Halbeingriffszustand der Sperrkupplung 11 50 
und, nachdem sich die Sperrkupplung 11 im AuBereingriffs- 
oder Halbeingriffszustand befindet, wird der Motor 1 ge- 
sioppt und derElektromotor/Generator3 wird gestartet, und 
nachdem das Umschalten der Antrieb:;quelle beendet 
wurde, wird die Sperrkupplung 11 wieder in Eingriff ge- 55 
brachi. 

Durch die oben beschriebene Steuerung wird die An- 
triebsquelle vom Verbrennungsmotor 1 auf den Elektromo- 
lor/Generaior 3 umgeschaltet und es wird verhindert, daB 
ein StoB aufgrund der Vibration wahrend des Stoppens des 60 
Verbrennungsmotors iiber den Drehmomentwandler 2 hin- 
aus ubertragen wird. 

Ferner wird beim Umschalten der AntriebsqueUe von 
dem Elektromot or/Generator 3 auf den Verbrennungsmoior 
1 gleichzcitig verhinden, daB ein StoB aufgrund der Vibra- 65 
lion beim Start des Verbrennungs motors 1 durch den Start 
des Verbrennungsmotors 1 iiber den Drehmomentwandler 2 
hinaus ubertragen wird, wenn sich die Sperrkupplung 11 im 



AUS-Zustand (AuBereingriffszustand) befindet. 

Als nachstes wird die Steuerung entsprechend der An- 
spriiche 2 und 3 unter Bezugnahme auf das Ablaufdia- 
gramm in Fig. 9 beschrieben. 

Zuniichst wird in Schritt 120 ein Eingabevorgang ver- 
schiedener Erfassungssignale durchgefuhrt. Als nachstes 
wird in Schritt 130 festgestellt, ob der Wahlhebel 4C in einer 
Vorwartsposition oder einer Ruckwartsposition eingeslelit 
ist, mit anderen Worten, ob er in irgendeiner anderen Posi- 
tion als der P- oder N- Position stent, wie beispielsweise in 
D, 4, 3, 2, L oder R. 

^ Wenn im Schritt 130 "NEIN" festgestellt wird, wird kein 
Gangwechsel des Getriebeinechanismus (Automatikgelrie- 
bes) durchgefuhrt, wahrend das Fahrzeug fahrt und die 
Sperrkupplung 11 wird ebenso nicht angesteuert. Deshalb 
springt die Steuerung zu 250 und kehrt zuruck. 

Wenn im Schritt 130 "JA" festgestellt wird, schreitet die 
Stcucning zu Schrilt 140 fort, wo festgestellt wird, ob die 
Fahrzeuggeschwindigkeit geringer als ein vorbestimmter 
spezifischer Wert Va ist. Diese Abschatzung ist vorgesehen, 
weil die Zeit beini Umschalten der Antriebsquelle ein Pro- 
blem darstellt, da sie direkt nach dem Start zum Vorwarts- 
fahren liegt. Mit anderen Worten, der angenommene Zu- 
stand ist derjenige, daB die Sperrkupplung 11 wahrend dem 
Antrieb durch den Eleklromotor/Generalor in Eingriff slehl, 
wenn das Fahrzeug gestoppt ist, bevor es beginnt, sich nach 
vorne zu bewegen, und derjenige, daB die Sperrkupplung 11 
wahrend dem Antrieb durch den Verbrennungsmotor 1 au- 
Ber Eingriff stent, wenn das Fahrzeug vor dem Vorwartsbe- 
wegen stent. 

Wenn im Schritt 140 "JA" festgestellt wird, schreitet die 
Steuerung zu Schritt 150 fort und stellt fest, ob sich das 
Fahrzeug im Elektromotor-/Generator-Fahrbereich befindet. 
Wenn im Schritt 150 "JA" festgestellt wird, schreitet die 
Steuerung zu Schritt 160 und behalt den EIN-Zustand der 
Sperrkupplung 11 bei. Wenn im Schritt 150 andererseits 
"NEIN" festgestellt wird, schreitet die Steuerung zu Schritt 
170 und stellt fest, ob sich das Fahrzeug im Antriebsbereich 
fur den Verbrennungsmotor 1 befindet. Wenn im Schritt 170 
"JA" festgestellt wird, schreitet die Steuerung zu Schritt 180 
und behalt den AUS-Zustand (AuBereingriffszustand) der 
Sperrkupplung 11 bei. 

Wenn im Schritt 170 "NEIN" festgestellt wird, schreitet 
die Steuerung zu Schritt 190 und stellt fest, ob die Antriebs- 
quelle von dem Elektromot or/Generator 3 auf den Verbren- 
nungsmotor 1 umgeschaltet werden muB. Wenn im Schritt 
190 "JA" festgestellt wird, mit anderen Worten, wenn die 
Antriebsquelle von dem Elektromotor/Generator 3 auf den 
Verbrennungsmotor 1 umgeschaltet werden soli, schreitet 
die Steuerung zu Schritt 200 fort. Im Schritt 200 wird die 
Sperrkupplung 11, die sich im EIN-Zustand (Eingriffszu- 
stand) befindet, in den AUS-Zustand (AuBereingriffszu- 
stand) gesetzt, wonach die Steuerung zu Schritt 210 fort- 
schreitet und das Starten des Verbrennungsmotors durch- 
fuhrt und anschlieBend zuruckkehrt. Deshalb wird der Mo- 
tor gestartet, nachdem die Sperrkupplung 11 in den AUS- 
Zustand (AuBereingriffszustand) gebracht wurde, so daB der 
StoB aufgrund der Anderung des Drehmoments zur Zeit des 
Startens des Verbrennungsmotors 1 nicht auf die Elemente 
auf der anderen Seite des Drehmoment wandters 2 ubertra- 
gen wird. 

Wenn in der Zwischenzeit in Schritt 190 "JA" festgestellt 
wird, schreitet die Steuerung zu Schritt 220 fort und stellt 
fest, ob die Antriebsquelle von dem Verbrennungsmotor 1 
auf den Elektromotor/Generator 3 umgeschaltet werden 
muB. Wenn im Schritt 220 "JA" festgestellt wird, mit ande- 
ren Worten, wenn festgestellt wird, daB die Antriebsquelle 
von dem Verbrennungsmotor 1 auf den Elektxomotor/Gene- 
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ralor 3 umgeschaltet werden muB, schreitei die Steuerung zu 
Schritt 230 fort, wo die Sperrkupplung 11 in den AUS-Zu- 
stand (AuBereingriffszustand) gebracht wird. Deshalb wird 
die Anlriebsquelle auf den R1ekt.roniot.or/Generator umge- 
schaltet, wonach die Sperrkupplung 11 in den EIN-Zustand 
(Eingriffszustand) gebracht wird. Die Steuerung kehrl an- 
schlieBend zuriick. Deshalb wird der StoB aufgrund der An- 
derung des Drehmomenls wahrend dem Stoppen des Ver- 
brennungsmotors 1 nicht auf die Elemente auf der anderen 
Seite des Drehmomentwandlers 2 ubertragen, da der Motor 
1 gestoppt wird, wahrend sich die Sperrkupplung 11 im 
AUS-Zustand (AuBereingriffszustand) befindet. 
^ Wenn im Schritt 220 "NEIN" festgestellt wird, kehrl die 
Steuerung ohne irgend etwas zu tun zuriick. 

Fig. 10 ist ein zeitliches Ablaufdiagramm, das die Ande- 
rungen zeigt, die auftreten, wenn die vorstehend beschriebe- 
nen Schritte 190 bis 210 bewerkstelligt werden. Der Punkt, 
an dem der Vcrbrcnnungsmotor 1 gestartet wird, nachdem 
die Sperrkupplung 11 in den AUS-Zustand (AuBereingriffs- 
zustand) gebracht wird, ist deutlich gezeigt. 

Fig. 11 ist ein zeitliches Ablaufdiagramm, das die Ande- 
rungen zeigt, die auftreten, wenn die vorstehend beschriebe- 
nen Schritte 220 bis 240 durchgefuhrt werden. Der Punkt, an 
dem die Sperrkupplung 11 in den EIN-Zustand (Eingriffszu- 
stand) gebracht wird, nachdem der Verbrennungsmolor ge- 
stoppt ist, mil anderen Worlen, der Punkt, an dem der Stopp 
des Verbrennungsmotors 1 durchgefuhrt wird, wahrend sich 
die Sperrkupplung 11 im AUS-Zustand (AuBereingriffszu- 
stand) befindet, ist deutlich gezeigt . 

GemaB der Erflndung gemaB Anspruch 1 wird dann, 
wenn die Antriebsquelle eines Fahrzeuges zwischen einem 
Verbrennungsmolor und einem Elektromotor/Generator um- 
geschaltet wird, eine Sperrkupplung, die sich im Eingriffs- 
zustand befindet, zeitweise auBer Eingriff gebracht oder in 
einen Halbeingriffszustand versetzt und die Drehmomentan- 
derung zu der Zeit des Umschaltens der Antriebsquelle wird 
daran gehindert, an den Ausgang ubertragen zu werden. 

GemaB der Erfindung gemaB Anspruch 2 wird das Um- 
schalten dann, wenn die Antriebsquelle von dem Elektro- 
motor/Generator auf den Verbrennungsmolor umgeschaltet 40 
wird, wahrend das Fahrzeug gestoppt ist, bewerkstelligt, 
nachdem die Sperrkupplung auBer Eingriff gebracht wurde, 
und der StoB aufgrund der Drehmomentanderung zur Zeit 
des Starts des Verbrennungsmotors wird daran gehindert, an 
den Ausgang ubertragen zu werden. 

GemaB der Erfindung gemaB Anspruch 3 wird das Um- 
schalten dann, wenn die Antriebsquelle von dem Verbren- 
nungsmotor auf den Elektromotor/Generator umgeschaltet 
wird, wahrend ein Fahrzeug steht, durchgefuhrt, nachdem 
die Sperrkupplung auBer Eingriff gebracht wurde, und der 
StoB aufgrund der Drehmomentanderung zur Zeit des An- 
haltens des Verbrennungsmotors wahrend dem Umschalten 
wird daran gehindert, an den Ausgang ubertragen zu wer- 
den. 
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1. Steuersystem fur ein Fahrzeug, in dem ein mit 
Kraftstoff betriebener Verbrennungsmotor (1) und ein 
Elektromotor/Generator (3, 6) als austauschbare An- 60 
triebsquellen vorgesehen sind, und in dem ein Getriebe 
(4) mit einer Sperrkupplung (11) vorgesehen ist, die di- 
rekt zwischen die An triebsquellen und einem Antriebs- 
rad koppelbar ist; 

wobci dann, wenn die Antriebsquelle zwischen dem 65 
Verbrennungsmotor (1) und dem Elektromotor/Gene- 
rator (3, 6) umgeschaltet wird, die in Eingriff befindli- 
che Sperrkupplung (11) zeitweise in einen AuBerein- 



griffszustand oder einen Halbeingriffszustand versetzt 
wird. 

2. Steuersystem fur ein Fahrzeug, in dem ein mit 
Kraftstoff betriebener Verbrennungsmotor (1) und ein 
Elektromotor/Generator (3, 6) als austauschbare An- 
triebsquellen vorgesehen sind, und in dem ein Getriebe 
(4) nut einer Sperrkupplung (11) vorgesehen ist, die di- 
rekt zwischen die Antriebsquellen und ein Antriebsrad 
koppelbar ist; 

wobei dann, wenn die Antriebsquelle von dem Elektro- 
motor/Generator (3, 6) auf den Verbrennungsmotor (1) 
umgeschaltet wird, wahrend das Fahrzeug steht, eine 
Umschaltung durchgefuhrt wird, nachdem die Sperr- 
kupplung (11) auBer Eingriff gebracht wurde, 

3. Steuersystem fur ein Fahrzeug, in dem ein mit 
Kraftstoff betriebener Verbrennungsmotor (1) und ein 
Elektromotor/Generator (3, 6) als austauschbare An- 
triebsquellen Vorgesehen sind, und in dem ein Getriebe 
(4) nut einer Sperrkupplung (11) vorgesehen ist, die di- 
rekt zwischen die Antriebsquellen und einem Antriebs- 
rad koppelbar ist; 

wobei dann, wenn die Antriebsquelle von dem Ver- 
brennungsmotor (1) auf den Elektromotor/Generator 
(3, 6) umgeschaltet wird, wahrend das Fahrzeug steht, 
eine Umschaltung erfolgl, nachdem die Sperrkupplung 
auBer Eingriff gebracht wurde. 
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